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Jakość usług transportowych w przewozach pasażerskich  
The quality of transport services in the carriage of passengers  
 
 
Streszczenie: Transport kolejowy jest ważnym elementem systemu transportowego. 
Jakość usług w zakresie przewozu pasażerów wywiera duży wpływ na poziom życia 
społeczeństwa. Celem artykułu jest  ocena  jakości usług transportowych w przewo-
zach pasażerskich  PKP. 
 
Abstract: The rail transport is an important component of the transport system. The 
service quality in the passenger transport is exerting the large impact on the standard 
of living of the society. A quality assessment of transport services in passenger 
transports Polish State Railways is a purpose of the article. 
 
Wstęp 
            
Transport to jeden z najważniejszych czynników determinujących 
rozwój gospodarczy kraju, regionu i Europy, to tzw. krwiobieg całej gospo-
darki. Sprawny system transportowy sprzyja rozwojowi społeczno-gospo- 
darczemu. Nieefektywny i zaniedbany, gdy jest słaba infrastruktura, ograni-
cza rozwój społeczno-gospodarczy. Każda działalność gospodarcza wiąże 
się z działalnością transportową: dowóz materiałów, surowców do producen-
ta oraz odwóz wyrobów gotowych od producenta do finalnego odbiorcy. 
Transport spełnia coraz to ważniejszą funkcję czynnika stymulującego roz-
wój społeczno-gospodarczy regionów, zarówno w skali kraju, jak i Europy. 
UE promuje rozwój transportu (systemu i infrastruktury) między regionami  
w Europie. Łącząc regiony słabiej rozwinięte z regionami uprzemysłowiony-
mi i centrami administracyjno-kulturalnymi transport przyczynia się do wy-
równywania różnic rozwojowych i sprzyja rozwojowi wzajemnej wymiany go-
spodarczej i społecznej, kulturalnej, turystycznej. Dotyczy to zarówno 
poziomu kraju, jak i Europy. Transport obsługując wymianę międzynarodową 
osób i towarów przyczynia się do rozwoju społeczno-gospodarczego całej 
Europy. Zapewnia dostęp do regionalnych rynków oraz „odkrywa” atrakcyjne 
pod względem turystycznym obszary i regiony.1    
                                                     
1 www.wsb.gorzow.pl, 2006. 
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Transport jest działalnością usługową mającą na celu pokonywanie 
przestrzeni. Polega na celowym przemieszczaniu ludzi i przedmiotów za 
pomocą środków, zwanych środkami transportu. Działalność transportowa 
jest działalnością usługową, która nie wytwarza nowych przedmiotów mają-
cych postać rzeczową, a wytwarzanie usługi zbiega się w czasie z jej zużyciem. 
Istotą usług realizowanych przez transport jest zmiana miejsca położenia ła-
dunków i ludzi w przestrzeni. Transport ma duże znaczenie dla całego kraju, 
ponieważ wiąże wszystkie dziedziny życia gospodarczego i społecznego 
oraz warunkuje współpracę między poszczególnymi sferami i gałęziami go-
spodarki oraz różnymi obszarami kraju. Jest istotnym elementem umożli-
wiającym przestrzenne zagospodarowanie kraju, zwłaszcza lokalizację i re-
jonizację produkcji, oraz czynnikiem sprzyjającym urbanizacji i rozwojowi 
sieci osiedlowej. Służy on też aktywizacji życia gospodarczego na obsza-
rach słabo rozwiniętych. Oprócz zagadnień ekonomicznych transport ma 
istotne znaczenie dla kulturalnego i intelektualnego rozwoju społeczeństwa, 
dla rozwoju życia politycznego oraz dla obronności kraju. Umożliwia prze-
jazdy w celu zaspokojenia potrzeb kulturalnych, towarzyskich, jest także 
czynnikiem umożliwiającym i ułatwiającym rozwój turystyki i innych aktyw-
nych form wypoczynku. W ujęciu ekonomicznym działalność  ta  polega  na  
odpłatnym  świadczeniu usług, których efektem jest przemieszczanie osób  
i ładunków. Działalność transportowa wpływa na sprawne i efektywne  funk-
cjonowanie  każdego  działu  gospodarki  narodowej. Między   rozwojem go-
spodarki narodowej  a rozwojem systemu transportowego istnieje ścisła  
zależność. Wynika ona stąd, że transport obsługuje pozostałe działy gospo-
darki, a szczególnie przemysł,   budownictwo, rolnictwo itd. Jeżeli rozwija się 
transport, rozwijają się pozostałe działy gospodarki.2  
Usługa transportowa nie ma postaci rzeczowej. Trzeba rozpatrywać ją 
inaczej niż produkt, co oznacza, że nie można sprawdzić jakości przed 
skonsumowaniem usługi. Konsument nie ma możliwości sprawdzenia  
w momencie zakupu wszystkich parametrów jakościowych danej usługi. In-
nym argumentem przemawiającym za specyficznym traktowaniem usługi 
transportowej jest występowanie niewymiernych cech jakości (np. komfort). 
W literaturze przedmiotu nie ma jednoznacznego sformułowania definicji ja-
kości usługi transportowej. Przytaczane tu definicje stanowią przykłady ro-
zumienia jakości usług transportowych przez różnych badaczy. J. Brdulak 
pod pojęciem jakości usług transportowych rozumie „funkcję jej charaktery-
stycznych cech, przyjmujących określone wartości, która decyduje o ogól-
nym poziomie wartości użytkowej usługi”. Natomiast J. Śliwieńska pod poję-
ciem jakości usług przewozowych rozumie „jakość usługi przewozowej 
zależy od jakości procesów przewozowych, a ta z kolei - od jakości pracy, 
zastosowanych środków technicznych oraz od jakości pracy ludzkiej". Bar-
dziej rozszerzona jest definicja sformułowana przez B. Walczaka, który uwa-
ża, że „jakość usługi transportowej jest stopniem, w jakim zaspokaja ona po-
trzeby użytkowników transportu w pełnym procesie transportowym, przy 
                                                     
2 W. Rydzkowski, K. Wojewódzka-Król, Transport, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 
2002. 
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czym stopień ten jest funkcją cech techniczno-eksploatacyjnych i ekono-
micznych związanych z drogą, środkiem transportu, czasem i przedmiotem 
przemieszczania”. Dobrze rozwinięty i sprawny transport jest  warunkiem  
i czynnikiem powodującym wzrost gospodarczy. Rozwój  transportu jest 
możliwy dzięki inwestycjom i  modernizacji istniejącej już infrastruktury, która 
to zostawia wiele do życzenia, jak i budowie nowych obiektów infrastruktu-
ralnych. Rozwój infrastruktury powinien wyprzedzać rozwój transportu, po-
nieważ wynika to z długiego okresu powstawania obiektów infrastruktural-
nych. Niezmiernie ważną sprawą jest właściwa jakość wykonywanych 
usług. Wiąże się z nią gwarancja, której udziela zakład usługowy na 
świadczoną usługę i która przekonuje klienta, że jakość wykonywanej usługi 
jest należyta. Skutkiem dobrej jakości usług i rzetelnej gwarancji jest wzrost 
popytu na usługi wykonywane przez daną placówkę.  
Zazwyczaj jakość usług ocenia się na podstawie: 
 solidności,  
 dostępności,  
 dostosowania do potrzeb klientów,  
 kompetencji personelu,  
 uprzejmości personelu,  
 zrozumienia wymagań klienta,  
 wiarygodności,  
 bezpieczeństwa,  
 wygody i komfortu klienta,  
 porozumienia uczestników transakcji,  
 towarzyszącym danej usłudze towarom.  
 
Historia kolei w Polsce 
 
W czasach, kiedy powstawały pierwsze linie kolejowe, na politycznej 
mapie Europy nie było Polski, a jej ziemie były podzielone między trzy za-
borcze mocarstwa: Rosję, Prusy i Austrię.3 Aż do I wojny światowej sieci ko-
lejowe w trzech zaborach rozwijały się odrębnie i zgodnie z politycznymi  
i strategicznymi racjami państw zaborczych lub gospodarczymi interesami 
wpływowych grup ich obywateli, zwłaszcza kół przemysłowych. Polityka 
każdego z zaborców w tym zakresie była odmienna. Najlepiej rozwinięta sieć 
kolejowa była w zaborze  pruskim. Spowodowała to ekstensywność tamtej-
szego przemysłu oraz polityka rządu, który doceniał znaczenie kolei w pro-
cesie integracji ziem zagarniętych Polsce z Prusami.  
W ramach monarchii austriackiej, a później austro-węgierskiej,  polska  
Galicja  zajmowała  daleką,  peryferyjną  pozycję,  dlatego  też i sieć kolejo-
wą na tym obszarze rozbudowywano powoli, w dużym stopniu z inicjatywy 
miejscowych właścicieli ziemskich, zainteresowanych wywozem produktów  
rolnych i ułatwieniem importu wyrobów przemysłowych.  
                                                     
3 S. Miecznikowski, D. Tłoczyński, M. Wołek, Gospodarowanie w transporcie kolejowym, Wy-
dawnictwo Uniwersytetu Gdańskiego, Gdańsk 2000, s. 9-10. 
26 J. Toruński 
Seria: Administracja i Zarządzanie (9)2009  ZN nr 82 
Izolacjonizm Rosji i jej obawy przed wykorzystaniem kolei przez prze-
ciwników w wypadku wojny prowadziły do wyraźnego powstrzymywania roz-
budowy sieci kolejowej na zachodnich rubieżach imperium oraz do narzuce-
nia rosyjskiej  szerokości toru (1524 mm).4 Chociaż  pierwsze  odcinki  Kolei 
Górnośląskiej Wrocław–Oława–Opole–Mysłowice weszły do eksploatacji 
wcześniej (1842 rok), to jednak uroczyste otwarcie pierwszego odcinka Kolei 
Warszawsko-Wiedeńskiej z Warszawy do Grodziska Mazowieckiego nastą-
piło 15 czerwca 1845 roku.  
Warszawsko-Wiedeńska Droga Żelazna (WWDŻ) prowadząca z War-
szawy do granicy Królestwa Polskiego i Galicji uznana została za pierwszą 
polską linię kolejową. Położona na rdzennie polskim obszarze - Polacy byli 
jej projektantami, wykonawcami, jak również odgrywali główne role w admi-
nistracji i eksploatacji. Inicjatywa budowy wyszła z warszawskich kół gospo-
darczych, a przedstawił ją publicznie hrabia Henryk Łubieński, wiceprezes 
Banku Polskiego, współinicjatorem polski kupiec i przemysłowiec Piotr Ste-
inkeller, a głównym projektantem był Stanisław Wysocki, naczelny inżynier 
Banku Polskiego, mianowany naczelnym inżynierem budowy WWDŻ.  
Kolej Warszawsko-Wiedeńska była miejscem pracy pokoleń polskich 
kolejarzy i ostoją polskości, przekształciła się w nowocześnie zorganizowane 
przedsiębiorstwo, które stało się pionierem m.in. w dziedzinie świadczeń so-
cjalnych dla pracowników (kasa emerytalna, ubezpieczenia od wypadków 
przy pracy, zasiłki chorobowe, opieka lekarska oraz kasa pożyczkowa). Po-
wstała przy niej pierwsza na ziemiach polskich techniczna szkoła kolejowa, 
solidnie przygotowująca do zawodu. Wielu kolejarzy WWDŻ wzięło udział  
w Powstaniu Styczniowym 1863 roku, potem byli uczestnikami strajków ro-
botniczych w latach 1882 i 1905, co wywołało usunięcie Polaków z kierowni-
czych stanowisk przez władze rosyjskie. Z biegiem lat w otoczeniu WWDŻ 
powstawały nowe koleje wąsko-, normalno- i szerokotorowe.  
5 listopada 1916 r. państwa centralne proklamowały w byłej Kongre-
sówce Królestwo Polskie. Ustanowiono Tymczasową Radę Stanu w War-
szawie, która później ustąpiła miejsca Regencji. Wypadki te nie wpłynęły zu-
pełnie na los dróg żelaznych na ziemiach polskich, ponieważ sprawy kolei 
zostały całkowicie wyłączone z koncepcji powstałego rządu. Po przejęciu  
7 listopada 1917 r. władzy przez bolszewików nastąpił rozpad armii  
i wyższych urzędów imperium rosyjskiego.  
W Moskwie powstał Związek Kolejarzy Polskich pragnących powrócić 
do kraju. 20 sierpnia 1918 r. były naczelnik Wydziału Drogowego WWDŻ,  
J. Eberhardt, przedstawił ministrowi przemysłu i handlu Regencji memoriał,  
w którym postulowano utworzenie przy ministerstwie sekcji mającej zająć się 
organizacją polskiej administracji kolejowej. Sekcja ta powstała 1 września 
1918 r.  
Państwo Polskie 11 listopada 1918 roku odzyskuje po 123 latach nie-
woli niepodległość, a utworzony Rząd Rzeczypospolitej Polskiej tworzy Sek-
cję Kolejową w Ministerstwie Komunikacji. Nazwy Polskie Koleje Państwowe 
                                                     
4 Praca zbiorowa, 150 lat na ziemiach polskich, Kolejowa Oficyna Wydawnicza, Warszawa 
1995, s. 4. 
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(PKP) używano już po wyzwoleniu, pomimo że było to jeszcze wyodrębnione 
przedsiębiorstwo, natomiast w 1919 r. Ministerstwo Komunikacji zostało 
przekształcone w Ministerstwo Kolei Żelaznych (nadzór nad drogami i że-
glugą śródlądową przekazano Ministerstwu Robót Publicznych).  
W 1921 roku Sejm powołuje Państwową Radę Kolejową pod prze-
wodnictwem ministra kolei żelaznych. Wkrótce po przejęciu władzy marsza-
łek Józef Piłsudski poleca dekretem Prezydenta uregulować status PKP.  
Na mocy rozporządzenia Prezydenta RP I. Mościckiego z dnia  
27 września 1926 roku utworzono przedsiębiorstwo „Polskie Koleje Pań-
stwowe”, którego dyrektorem generalnym zostaje każdorazowo Minister Ko-
lei Żelaznych RP oraz przywrócono Ministerstwo Komunikacji. W ramach 
przedsiębiorstwa działało 9 okręgów: warszawski, radomski, wileński, lwow-
ski, stanisławowski (włączony później do lwowskiego), krakowski, katowicki, 
poznański i gdański. Sieć kolejowa nie odpowiadała w pełni nowym potrze-
bom, nadal widoczne było rozdarcie obszaru Polski na trzy dawne zabory, 
toteż inwestycje międzywojenne miały na celu zatarcie dawnych granic i po-
łączenie sieci kolejowych różnych zaborów. Nawet w czasach największych 
trudności gospodarczych przedstawiciele nauki, kolei i przemysłu w Polsce 
potrafili zadziwić międzynarodowe gremia specjalistów śmiałością perspek-
tyw, inicjatywami i rozwiązaniami wybiegającymi daleko w przyszłość wy-
obraźnią i fantazją. Tak było np. w 1937 roku na światowej Wystawie Sztuki  
i Techniki w Paryżu. Zbudowany w chrzanowskim „Falboku” parowóz PKP 
serii Pm36 do pociągów pośpiesznych (prędkość do 140 km/h), okryty aero-
dynamiczną otuliną, zdobył tam powszechne uznanie, wyróżnienie i za-
szczytną nazwę „La belle Polonaise” („Piękna Polka”). Na tej samej wysta-
wie pociąg turystyczny (wagony sypialne, kąpielowy i „dancing-bar”) 
polskiego pomysłu i przemysłu, zbudowany w Zakładach „Lilpopa” w War-
szawie, otrzymał Grand Prix. Lata II wojny światowej, w przeciwieństwie do 
okresu I wojny, nie przyniosły prawie żadnej rozbudowy sieci kolejowej Pol-
ski. Był to czas zniszczeń i demontażu w znacznie większym stopniu niż 
podczas poprzedniej wojny. W wyniku działań wojennych Polska poniosła 
ogromne straty. Zniszczono 38% długości szlaków kolejowych, 46% mo-
stów, 37% budynków kolejowych i 72% urządzeń zapewniających ruch po-
ciągów.  
Jeszcze przed zakończeniem II wojny światowej, 1 stycznia 1945 roku 
utworzone zostało Ministerstwo Komunikacji i pierwsza Dyrekcja Kolei Pań-
stwowych w Lublinie z ekspozyturami w Białymstoku i Rzeszowie. Natomiast 
już 26 sierpnia Rada Ministrów zatwierdza podział administracyjny sieci PKP 
na 10 okręgów: Warszawski, Lubelski, Krakowski, Katowicki, Wrocławski, 
Poznański, Szczeciński, Gdański i Olsztyński. Po przejęciu kolei przez wła-
dze polskie rozpoczął się okres odbudowy zniszczonej sieci kolejowej. 
Oprócz remontów przystąpiono do budowy nowych linii kolejowych. Najważ-
niejszą z nich była magistrala Skierniewice–Pilawa–Łuków, umożliwiająca 
przewozy tranzytowe z ominięciem Warszawy. W celu rozładowania ruchu  
w węźle górnośląskim zbudowano linie biegnące jego skrajem: Lubiniec– 
–Pyskowice i Łazy–Katowice Muchowiec–Ruda Śląska Kochłowice. 
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W związku z budową kopalń węgla na południe od Katowic i po-
wstania miasta Tychy uruchomiono linie kolejowe Tychy–Wesoła i Tychy– 
–Lędzin. Ze względu na lokalizację Nowej Huty został rozbudowany węzeł 
krakowski.5 Do końca lat sześćdziesiątych kolej przewoziła więcej pasaże-
rów niż komunikacja autobusowa, a transport samochodowy zaczął stawać 
się konkurentem kolei dopiero w ostatnich kilkunastu latach. Do końca lat 
osiemdziesiątych PKP nie miały konkurentów. Po roku 1980 zmniejszenie 
się popytu na przewozy towarowe i pasażerskie wynikło przede wszystkim  
z powodu trudnej sytuacji gospodarczej państwa. Natomiast po roku 1990 
spadek przewozów w przedsiębiorstwie PKP zmniejszył się głównie z powo-
du substytucji samochodowym transportem prywatnym, w związku z uchwa-
loną w dniu 23.12.1988 roku „Ustawą o działalności gospodarczej”, która 
weszła w życie z dniem 01.01.1989 roku. Ustawa ta umożliwiała podjęcie za-
robkowej działalności przewozowej bez konieczności uzyskiwania koncesji.  
W przewozach pasażerskich coraz większą rolę zaczął odgrywać 
transport indywidualny. Spadek przewozów w ruchu pasażerskim spowodo-
wany został następującymi przyczynami: 
• ograniczenie ulg przewozowych, 
• pogorszenie sytuacji materialnej społeczeństwa, 
• pogarszająca się oferta przewozowa kolei, 
• częste zmiany (podwyżki) taryf przewozowych PKP, 
• konkurencja przewozów autobusowych.  
 
Struktura organizacyjna Grupy PKP S.A.  
 
Grupa PKP powstała w roku 2001 w wyniku procesu restrukturyzacji 
przedsiębiorstwa państwowego Polskie Koleje Państwowe. Celem tych 
przemian było - zgodnie z dyrektywami Unii Europejskiej - rozgraniczenie 
działalności przewozowej kolei od zarządzania liniami kolejowymi oraz utwo-
rzenie samodzielnych podmiotów prawa handlowego, mogących świadczyć 
usługi nie tylko na rynku kolejowym. Grupę PKP tworzą:6 PKP S.A. spółka 
dominująca oraz spółki operatorskie obsługujące rynki: przewozów pasażer-
skich (PKP Intercity Sp. z o.o., PKP Przewozy Regionalne Sp. z o.o., PKP 
Szybka Kolej Miejska Sp. z o.o., PKP Warszawska Kolej Dojazdowa  
Sp. z o.o.), przewozów towarowych (PKP Cargo S.A., PKP Linia Hutnicza 
Szerokotorowa Sp. z o.o.) oraz spółki związane z infrastrukturą kolejową 
(PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., PKP Energetyka Sp. z o.o., Telekomuni-
kacja Kolejowa Sp. z o.o., PKP Informatyka Sp. z o.o.). Większość z nich 
została wyodrębniona przez spółkę-matkę PKP S.A. na podstawie ustawy  
z 8 września 2000 r. „O komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji  
p.p. Polskie Koleje Państwowe”. Trzy spółki rozpoczęły działalność na pod-
stawie koncesji Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej. Są to: PKP Linia 
                                                     
5 T. Lijewski, S. Koziarski, Rozwój sieci kolejowej w Polsce, Kolejowa Oficyna Wydawnicza, 
Warszawa 1995, s. 29-31. 
6 Raport Grupy PKP S.A. 2002.  
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Hutnicza Szerokotorowa Sp. z o.o., PKP Warszawska Kolej Dojazdowa  
Sp. z o.o., PKP Szybka Kolej Miejska Sp. z o.o.   
Grupa PKP jest rodzajem grupy kapitałowej, w której spółka dominu-
jąca PKP S.A. posiada udziały w spółkach zależnych. Jedenaście najwięk-
szych spółek zostało wytypowanych do konsolidowania wyników finanso-
wych.  
Grupa PKP jest jednym z największych polskich pracodawców, czwar-
tą co do wielkości koleją europejską i jest reprezentowana we wszystkich 
międzynarodowych organizacjach kolejowych.  
Od 1 września 2001 roku PKP Intercity jest spółką wydzieloną w ra-
mach Grupy PKP. Obsługuje najwyższy segment przewozów pasażerskich 
w Polsce. Obsługuje pociągi kwalifikowane, czyli kategorii:7  
• EuroCity (EC) - system przewozów realizowanych pociągami 
dziennymi, przeznaczonymi do obsługi potrzeb w przewozach 
międzynarodowych, 
• InterCity (IC) - system przewozów realizowanych pociągami 
dziennymi, przeznaczonymi do obsługi potrzeb w przewozach 
międzyaglomeracyjnych, zarówno w komunikacji krajowej, jak  
i międzynarodowej, 
• ekspres (Ex) - system przewozów realizowanych pociągami 
dziennymi, szybkie połączenia w komunikacji krajowej, 
• Tanie Linie Kolejowe - sieć połączeń dziennych i nocnych, których 
główny atut to bezpieczeństwo i niska cena za przejazd, 
• Międzynarodowy pociąg hotelowy Chopin  
• EuroNight Jan Kiepura - kursujący w relacjach Warszawa– 
–Bruksela i Bruksela–Warszawa (od dnia 12 czerwca 2004 r.). 
 
Miejsce transportu kolejowego w systemie transportowym 
 
PKP przewiozły w 2002 r. 304,1 milionów pasażerów, w 2003 r. 
transportem kolejowym przewieziono 284,4 milionów pasażerów, w 2004 r.  
– 269,9 milionów, w 2005 r. – 218 milionów, w 2006 – 219,7 milionów pasa-
żerów.  
Na podstawie przedstawionych danych można stwierdzić, że nastę-
puje spadek popytu na kolejowe przewozy pasażerskie, o czym przesądzają 
takie czynniki, jak:8 
●  znaczny wzrost cen biletów kolejowych, 
●  wydłużający się czas podnoszenia jakości świadczonych usług, 
●  zamykanie nieefektywnych linii kolejowych, 
●  zmniejszenie częstotliwości ruchu pociągów, 
● ograniczenia uprawnień do korzystania z ulg przewozowych, 
● konkurencyjność innych gałęzi transportu, w tym przede wszyst-
kim: 
                                                     
7 www.intercity.pl, Informacje o firmie. 
8 S. Miecznikowski, D. Tłoczyński, M. Wołek, Gospodarowanie w transporcie kolejowym, Wy-
dawnictwo Uniwersytetu Gdańskiego, Gdańsk 2000, s. 41-42. 
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 różnice jakości usług kolejowych w porównaniu z innymi gałę-
ziami transportu, 
 szybsze dostosowywanie się transportu samochodowego i lot-
niczego do warunków gospodarki rynkowej, 
 wzrost motoryzacji indywidualnej, 
 spadek dochodów znacznej części ludności. 
Kształtowanie się przewozów pasażerów u poszczególnych prze-
woźników ilustruje tabela 1. 
 
Tabela 1.  Przewozy pasażerów w poszczególnych spółkach w latach  
2002-2006  







                           przewiezionych 











PKP InterCity 8 ,9 8, 5 7, 9 9, 6 10,6 
PKP Przewozy Regionalne 250,5 232,2 221,3 163,1 161,0 
Szybka Kolej Miejska  
w Trójmieście 36,0 35,4 35,4 37,7 39,3 
Warszawska Kolej Dojazdowa 6,7 6,1 6,2 6,4 6,7 
Koleje Mazowieckie - - - 40, 0 42,4 
Szybka Kolej Miejska w Warszawie - - - 300 tys 3,6 
 
Źródło:: www.intercity.pl, www.pr.pkp.pl, www.skm.trojmiasto.pl, www.wkd.com.pl/pkp, 
www.mazowieckie.com.pl, www.skm.warszawa.pl  
 
Z danych przedstawionych w tabeli 1 wynika, że w latach 2002-2004 
przewozy pasażerów maleją, wzrost następuje od 2005 r., na co ma wpływ: 
-  wzrost cen paliw, 
-  wzrost zatrudnienia,  
- różnorodność ofert przewozowych proponowanych przez prze-
woźników kolejowych. 
W wielu krajach w ostatnich latach liczba podróżnych korzystających 
z usług kolei rośnie, ponieważ ruch samochodów osobowych jest utrudniony 
na drogach przez liczne „korki”, co zniechęca właścicieli tych pojazdów do 
codziennej jazdy w obrębie aglomeracji, a to powoduje atrakcyjność trans-
portu kolejowego. Rozbudowywane są sieci połączeń kolejowych, do eks-
ploatacji wprowadzany jest nowoczesny tabor, zwiększana jest częstotliwość 
kursowania pociągów. Na wzrost popytu na przejazdy aglomeracyjne ma 
wpływ poprawa image kolei, przede wszystkim ze względu na sukces oferty 
podróży międzyregionalnej pociągami dużych prędkości. Podróż tymi pocią-
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gami na odległości do 500-600 km trwa nie dłużej niż 2-3 godziny, czyli kró-
cej niż podróż samolotem lub szybka jazda samochodem po autostradzie.  
W Polsce, choć nie są oferowane przewozy pociągami dużych pręd-
kości, PKP mają sukcesy w obsłudze ruchu międzyregionalnego w wybra-
nych relacjach. Pociągi InterCity między Warszawą a Krakowem, Katowica-
mi, Poznaniem i Trójmiastem zapewniają szybki dojazd do celu w dość 
komfortowych warunkach. Dobre przyjęcie oferty pociągów InterCity w Pol-
sce stanowi potwierdzenie, że nie ma potrzeby odwoływania się do pozy-
tywnych przykładów funkcjonowania kolei za granicą, gdyż takie przykłady 
można znaleźć w naszym kraju. Pozycja przewoźników transportu kolejowe-
go na rynku i stopień akceptacji ich oferty na rynku zależy od dwóch czynni-
ków: 
• ich własnej sprawności w działalności operacyjnej i marketingowej,  
• warunków zewnętrznych działania.  
W niektórych krajach europejskich dopuszczono różnych przewoźni-
ków kolejowych do rynku przewozów pasażerskich i towarowych. Zamiary 
dopuszczenia różnych przewoźników do rynku przewozów zgłaszane są  
w większości państw członkowskich Unii Europejskiej. Można się liczyć  
z tym, że takie zamiary zostaną zrealizowane w Polsce, ponieważ zostały 
już wprowadzone pierwsze regulacje prawne w tym zakresie. Gdy rozpoczną 
działalność niezależni przewoźnicy kolejowi, mechanizm konkurencji powi-
nien zmobilizować ich do doskonalenia oferty dla podróżnych i nadawców  
towarów. Głównym warunkiem sukcesu przewoźników kolejowych jest udo-
stępnienie im infrastruktury kolejowej o odpowiednim zasięgu i przepustowo-
ści. Udostępnienie odpowiedniej infrastruktury przewoźnikom kolejowym jest 
zadaniem publicznym, które muszą realizować władze administracyjne 
szczebla centralnego i regionalnego. Ceny biletów powinny być utrzymywa-
ne na relatywnie niskim poziomie, nie tylko ze względów społecznych, ale 
również ze względów marketingowych - jeśli bilety są zbyt drogie, zamoż-
niejsza część pasażerów przesiada się do własnych samochodów. 
Określenie „relatywnie niski” odnosi się do relacji między ceną bile-
tów a kosztem własnym przewoźnika, w odniesieniu do jazdy jednego pasa-
żera. Ze względów społecznych oferta przewoźników transportu szynowego 
kształtowana jest w ten sposób, aby indywidualny pasażer nie musiał ze 
swoich pieniędzy pokrywać pełnych kosztów świadczenia usługi przewozo-
wej. Rolę płatnika części przychodów przewoźnika przejmuje organ władzy 
samorządowej, prowadzący w danej aglomeracji politykę społeczno- 
-gospodarczą, w tym politykę transportową.  
 
Oferta transportu kolejowego a wymogi jakościowe 
  
Pasażerowie, którzy odbywają podróż pociągiem, mają w stosunku 
do niej pewne oczekiwania, które w zależności od fazy przemieszczania  
i odprawy podróżnych można podzielić następująco na:  
- fazę odprawy podróżnych na stacji; w tej fazie dla podróżnych li-
czy się ogólny stan dworca: wygląd zewnętrzny i przylegających 
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do niego terenów, łatwość w poruszaniu się po stacji i dobre doj-
ście do peronów, zabezpieczenie przed opadami atmosferycz-
nymi, stan toalet, poczekalnia, spełnienie potrzeb telekomunika-
cyjnych, handlowych, czystość, dogodny dojazd i dojście do 
dworca, możliwość parkowania samochodów, dogodne wejście 
do pociągu, ochrona obiektów i ludzi, usługi bagażowe i prze-
chowalni bagażu, informacja dworcowa i rozkłady jazdy. 
- fazę przemieszczania; podczas przemieszczania pociągiem po-
dróżni chcieliby jak najszybciej przebyć podróż, znaleźć wolne 
miejsca w pociągu, punktualnie przybyć na miejsce, w trakcie 
przesiadki mieć dogodne połączenia, przebyć podróż za niską 
cenę biletu, ponadto ważne są: czyste siedzenia i wagon, świeże 
powietrze, schludność w toaletach, bezpieczeństwo osobiste, fa-
chowa obsługa w pociągu, wygląd zewnętrzny pociągu, oświetle-
nie; 
- fazę odprawy końcowej; faza ta ma wyłącznie charakter tech-
niczny i polega na odstawieniu opuszczonego przez podróżnych 
składu pociągu na tory postojowe. 
Transport kolejowy powinien być zintegrowany z otoczeniem i z in-
nymi gałęziami transportu. Kryteria, które powinny określać tę integrację, to:9  
-  dostępność do przystanków komunikacji zbiorowej, 
-  integracja przestrzenna i funkcjonalna z innymi środkami trans-
portu zbiorowego krajowego, regionalnego i lokalnego, 
-  obsługa w porze nocnej, 
-  częstotliwość, 
-  bezpośredniość połączeń bez przesiadek, 
-  niezawodność funkcjonowania transportu: punktualność, regular-
ność, szansa na uzyskanie miejsca siedzącego, prawdopodo-
bieństwo osiągnięcia celu podróży w spodziewanym czasie, 
skomunikowanie z innymi środkami transportu, 
- elastyczność funkcjonowania, czyli wybór powiązania alternatyw-
nego, 
- prędkość podróży, 
- warunki dojścia do przystanku, czyli odległość i łatwość orientacji, 
bezkolizyjność, bezpieczeństwo, 
- warunki oczekiwania na przystanku, czyli ochrona przed nieko-
rzystnymi warunkami atmosferycznymi, estetyka przystanku, za-
tłoczenie przystanku, istnienie usług w jego sąsiedztwie, 
-  warunki przy wsiadaniu i wysiadaniu ze środka transportu, w tym 
udogodnienia dla osób niepełnosprawnych, 
-  komfort podróży, czyli możliwość uzyskania miejsca siedzącego, 
stopień zatłoczenia pojazdu, płynność jazdy, ogrzewanie i wenty-
lacja pojazdu, oświetlenie, widoczność z pojazdu, czystość,  
-  życzliwe zachowanie personelu, 
-  dogodność przesiadek,  
                                                     
9 www.umwp-podlasie.pl. 
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-  eliminacja uciążliwości spalin, hałasu i wibracji, 
- dogodność systemu biletowego, w tym łatwość zakupu, różnorod-
ność oferty biletowej, ważność biletu u różnych przewoźników, 
-  bezpieczeństwo jazdy i bezpieczeństwo osobiste. 
Obecna oferta kolei nie spełnia wielu oczekiwań klientów, zwłaszcza 
w ruchu lokalnym. Mała atrakcyjność oferty przewozowej, w tym jakość ob-
sługi i wysokie ceny biletów, to główne czynniki, które sprawiają, że z roku 
na rok coraz mniej klientów decyduje się na korzystanie z usług kolei, wybie-
rając transport drogowy. 
Ponadto każdy pasażer kolei, w zależności od posiadanych środków 
finansowych, oferowanych warunków przewozowych, szybkości przemiesz-
czania środków transportowych, chciałby mieć możliwość wyboru najko-
rzystniejszej z jego punktu widzenia formy podróży i w tym względzie przed-
siębiorstwo kolejowe powinno dążyć do dostosowania oferty przewozowej 
do preferencji i oczekiwań potencjalnych podróżnych, ponieważ pasażerowie 
zgłaszają popyt pod adresem tego przewoźnika, którego oferta wydaje się 
im być najatrakcyjniejsza. 
 
Wymagania podróżnych w stosunku do usług w kolejowych  
przewozach pasażerskich 
 
Styl życia współczesnego człowieka ulega szybkim zmianom, wyra-
zem tego jest przyspieszenie tempa życia i wzrost aktywności w różnorod-
nych dziedzinach życia. Czas staje się najcenniejszym dobrem, którego nie 
powinno się marnotrawić. Dlatego transport powinien sprostać wymaganiom 
podróżnych związanym z czasem, przez oferowanie coraz większych pręd-
kości przemieszczania się, które skrócą czas podróży.  
Do wymagań podróżnych, które powinny być brane pod uwagę przy 
projektowaniu i wdrażaniu nowych ofert przewozowych, należą:10 
-  krótki czas podróży, w tym także możliwość wykorzystania czasu 
podróży na pracę lub odpoczynek, 
-   duża częstotliwość kursowania pociągów, zwłaszcza w ruchu re-
gionalnym i aglomeracyjnym, 
-  przewozy w systemie od drzwi do drzwi, tzn. dobre skomuniko-
wanie z innymi pociągami i współpraca z innymi środkami trans-
portu, 
-  koszt podróży adekwatny do oferowanej jakości i możliwości 
klienta, 
-  dostępność informacji poprzez nowe media, takie jak: Internet, 
nośniki elektroniczne, bezpłatne infolinie, 
-  system nagłośnienia wewnątrz pojazdu powinien być wykorzy-
stywany nie tylko do przekazywania komunikatów o kolejnych 
przystankach, stacjach i ewentualnie dalszych połączeniach, ale 
również do przekazywania innych informacji, 
                                                     
10 Problemy kolejnictwa, Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa, Warszawa 2006, zeszyt 
142, s. 40-41. 
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-  różnorodność informacji, nie tylko informacja o rozkładzie jazdy 
pociągów, ale także autobusów i transportu miejskiego, informa-
cja o taryfach, biletach i usługach towarzyszących, 
-  łatwość odczytywania i zapamiętywania połączeń, stałe końcówki 
godzinowe odjazdów w ruchu cyklicznym, 
-  łatwość nabywania biletów, w tym zamawianie przez Internet,  
i różnorodność form płacenia np. kartą kredytową, 
-  wysoki komfort podróży i estetyka otoczenia, wewnątrz pojazdu, 
na dworcach i przystankach, 
-  bezpieczeństwo podróży, również osobiste, 
-  dodatkowe usługi towarzyszące podróży np. bagażowe, parkin-
gowe, hotelowe, gastronomiczne, 
-  zapewnienie ciągłości podróży. 
Tworzenie atrakcyjnych i sprawnych systemów komunikacyjnych 
odpowiadających potrzebom współczesnych podróżnych, musi wiązać się  
z wprowadzeniem wielu innowacji w środkach transportu, w infrastrukturze, 
w systemach zarządzania i obsłudze podróżnych. Przedsięwzięcia innowa-
cyjne mogą mieć zastosowanie w różnych obszarach działalności transpor-
towej, powinny jednak przyczyniać się do jej unowocześniania i podwyższa-
nia jakości oferowanych usług poprzez: 
-  zwiększenie dostępu do usług transportowych, 
-  umożliwienie dokonania wyboru poprzez podróżnego najlepsze-
go wariantu podróży, 
-  zwiększenie komfortu i poczucie bezpieczeństwa,  
-  umożliwieniekorzystania z dodatkowych usług podczas podroży. 
Na podstawie znajomości potrzeb przewozowych i preferencji pasa-
żerów, spółki przewozowe mają możliwość marketingowego kształtowania 
rynku przewozów kolejowych, co jest warunkiem prawidłowego funkcjono-
wania rynku.  
 
Restrukturyzacja PKP S.A. 
 
Restrukturyzacja PKP S.A., w rozumieniu ustawy, obejmuje działa-
nia zmieniające strukturę przedsiębiorstwa spółki, polegające na: 
1) utworzeniu przez PKP S.A. spółek przewozowych, spółki zarzą-
dzającej liniami kolejowymi oraz innych spółek, 
2) gospodarowaniu mieniem, w szczególności poprzez wnoszenie 
do spółek, sprzedaż, oddawanie do odpłatnego korzystania,  
a także zbywanie mienia zbędnego, w tym zasobów mieszkanio-
wych, 
3) zmianie poziomu i struktury zatrudnienia, 
4) zamianie wierzytelności na akcje i udziały PKP S.A. w spółkach 
przez nią utworzonych”.11 
                                                     
11 Ustawa z dnia 8 września 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsię-
biorstwa państwowego „Polskie Koleje Państwowe”. (Dz.U. z dnia 12 października 2000 r.). 
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W latach 2000-2003 w oparciu o Rządowy Program Restrukturyzacji 
PKP i Ustawę o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji pp. PKP utwo-
rzono PKP S.A., a następnie wydzielono z nich 24 spółki zależne tworząc 
Grupę PKP.  
Realizowane reformy Polskich Kolei Państwowych można podzielić na trzy 
etapy:12  
●  Etap I - lata 1990-1995 – w tym okresie wyłączono z przedsię-
biorstwa państwowego PKP zakłady naprawy taboru kolejowego 
oraz zakłady robót i budownictwa kolejowego. W 1995 r. uchwa-
lono Ustawę o przedsiębiorstwie państwowym PKP. 
●  Etap II - lata 1996-1999 – przygotowano i wdrożono nową orga-
nizację przedsiębiorstwa.  
●  Etap III - lata 1999-2003 – 7 września 1999 r. przyjęto Rządowy 
Program Restrukturyzacji PKP, a 8 września 2000 r. Sejm 
uchwalił Ustawę o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji 
pp. PKP (dalej: ustawa o restrukturyzacji).  
Reformy podjęte w latach 2001-2003 przebiegały wielotorowo. W ich 
ramach przeprowadzono komercjalizację i prywatyzację oraz restrukturyza-
cję organizacyjno-prawną, finansową i majątkową przedsiębiorstwa. Re-
strukturyzacji poddano także zatrudnienie. W wyniku komercjalizacji od  
1 stycznia 2001 r. rozpoczęła działalność PKP S.A., przejmując wszystkie 
prawa i obowiązki oraz zobowiązania byłego przedsiębiorstwa państwowego 
PKP.  
W ramach restrukturyzacji organizacyjno-prawnej w 2001 r. z PKP 
S.A. wydzielono 24 spółki zależne tworząc Grupę PKP. Powstała w ten spo-
sób struktura organizacyjna odpowiada dyrektywom Unii Europejskiej, ponie-
waż oddziela działalność przewozową od infrastruktury. 
7 września 1999 roku Rząd RP przyjął „Program restrukturyzacji 
PKP” wraz z projektem ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywaty-
zacji przedsiębiorstwa państwowego Polskie Koleje Państwowe, który został 
skierowany do Sejmu RP w celu uchwalenia. Program ten wytyczał długofa-
lowe cele PKP oraz stwarzał stabilny, wieloletni plan, umożliwiający wpro-
wadzenie koniecznych zmian. 
Długofalowe, strategiczne cele restrukturyzacji określono w następujący 
sposób: 
• wzrost udziału transportu kolejowego w przewozach; 
• osiągnięcie rentowności, zmniejszenie kosztów; 
• poprawa oferty w przewozach pasażerskich i towarowych; 
• poprawa standardu bezpieczeństwa; 
• przygotowanie do konkurencji w ramach UE; 
• wzmocnienie transportu publicznego w aglomeracjach; 
• aktywizacja zawodowa pracowników kolejowych.13  
                                                     
12 www.mtib.gov.pl, Program dalszej restrukturyzacji oraz prywatyzacji spółek Grupy PKP. 
13 Opracowanie MTiGM, Program restrukturyzacji Polskich Kolei Państwowych, Warszawa, 
1999. 
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Powstałe14 w wyniku restrukturyzacji PKP S.A. spółki przewozowe 
muszą prowadząc intensywną politykę marketingową rozszerzyć dotychcza-
sową ofertę świadczonych usług. Zmuszone są stać się konkurencyjne wo-
bec innych przewoźników kolejowych, samochodowych, jak również lotni-
czych. Minimum, jakie powinno się osiągnąć – to wyhamowanie spadku 
przewozów kolejowych i utrzymanie dotychczasowego poziomu. Kolejnym 
celem jest osiągnięcie rentowności oraz zmniejszenie kosztów. Celem prze-
prowadzonej reformy jest stworzenie warunków do dalszego świadczenia 
usług kolejowych. Działalność kolejowa powinna być rentownym przedsię-
wzięciem. Firmy kolejowe miałyby możliwość rozwoju w oparciu o instrumen-
ty rynkowe, przy zachowaniu współfinansowania przez samorządy regional-
ne transportu publicznego, głównie w aglomeracjach i regionach. Firmy te 
powinny zabiegać, w warunkach konkurencji, o obniżenie kosztów. Realiza-
cja tego celu służyć będzie: 
• zapobieżeniu narastania zadłużenia, 
• osiągnięciu wiarygodności pozwalającej na rozwój, w oparciu  
o kredyty, kapitał pozyskany na giełdzie i u prywatnych inwesto-
rów, a w konsekwencji: 
• modernizacji linii kolejowych i taboru, 
• realizacji nowych inwestycji, 
• poprawie wynagrodzeń pracowników. 
Poprawa oferty przewozów pasażerskich i towarowych jest niezbędna do: 
• usprawnienia połączeń centrów wielkich miast, co będzie konku-
rować z pasażerskimi przewozami samochodowymi i lotniczymi, 
odciążając układy drogowe w miastach i pomiędzy nimi. Rozle-
głość geograficzna Polski daje duże szanse kolei na tym rynku, 
potwierdzone doświadczeniem na trasach Warszawa–Kraków  
i Katowice i Warszawa–Gdańsk. 
• umożliwienia rozwiązania problemów komunikacyjnych w aglo-
meracjach (skalę możliwości pokazują doświadczenia metra  
w Warszawie, Warszawskiej Kolei Dojazdowej, jak również kolei 
trójmiejskiej), 
• zwiększenia roli kolei w przewozach towarowych, co prowadzi  
w efekcie do zmniejszenia obciążenia dróg, zwłaszcza przez naj-
cięższe pojazdy samochodowe. 
Koleje polskie uważane są za jeden z bezpieczniejszych środków 
transportu. Istotne jest ciągłe utrzymywanie i poprawa standardu bezpie-
czeństwa, dokonywanie oceny warunków bezpieczeństwa i wypadków nie-
zależnie od podmiotów gospodarczych. Niestety z ekonomicznego punktu 
widzenia rosną koszty utrzymania, a stan finansów jest katastroficzny i to 
stwarza pewne zagrożenia w zakresie bezpieczeństwa ruchu. W tym celu 
utworzono w roku 1998, niezależny od PKP, Główny Inspektorat Kolejnictwa, 
który zajmuje się kontrolą stanu bezpieczeństwa nawierzchni.  
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Wstąpienie Polski do Unii Europejskiej oznacza między innymi obo-
wiązek dopuszczenia do korzystania z linii kolejowych przewoźników z in-
nych krajów. Udostępnienie linii kolejowych przewoźnikom, w tym i zagra-
nicznym, stwarza konieczność przygotowania linii kolejowych do obsługi 
wielu przewoźników i zapewnienia im standardu, który umożliwi zarobkowa-
nie na terenie Polski. Polscy przewoźnicy kolejowi powinni być przygotowani 
do konkurowania z przewoźnikami zagranicznymi, w tym zwłaszcza pod 
względem standardu taboru. Spowoduje to konieczność inwestycji, poprawy 
organizacji i wydajności pracy oraz prowadzenia działań marketingowych. 
Prowadzona reforma transportu kolejowego oraz konieczność dostosowania 
do standardów europejskich wymaga wprowadzenia okresu przejściowego 
poprzedzającego pełną liberalizację dostępu do polskiego rynku.15 
Procesy restrukturyzacji zatrudnienia zmierzają do racjonalizacji 
liczby i struktury zatrudnienia. Oznacza to konieczność odejścia z pracy czę-
ści pracowników oraz przeszkolenia i ewentualnej zmiany zawodu. Program 
taki zakłada aktywną politykę w tym zakresie, zmierzającą do stworzenia 
miejsc pracy poza PKP S.A. i wyłonionymi spółkami, lecz na bazie majątku 
PKP oraz w ramach działalności restrukturyzacyjnej.      
 Powyższe cele restrukturyzacji wypada uzupełnić nadrzędną strate-
gią rozwojową PKP, którą realizuje państwo w swej polityce wobec transpor-
tu kolejowego. Jej zadaniem jest: 
9 integracja polskiego transportu z systemem UE i innymi syste-
mami europejskimi, 
9 działalność antymonopolowa (powstanie nowych operatorów 
transportu kolejowego, powierzenie Głównemu Inspektorowi Ko-
lejnictwa funkcji regulacyjnych związanych z dostępem do infra-
struktury), 
9 regionalizacja krajowych przewozów pasażerskich, 
9 kontynuacja inwestycji i prac modernizacyjnych na liniach kolejo-
wych układu AGC i AGTC, 
9 wyrównanie konkurencyjności międzygałęziowej i wewnątrzgałę-
ziowej, 
9 uaktywnienie przewoźników kolejowych w konkurencyjnej dzia-
łalności komercyjnej. 
Ustawa z dnia 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym jest 
kompatybilna z ustawodawstwem Unii Europejskiej. Umożliwia ona demo-
nopolizację rynku kolejowego. Reforma PKP przyspieszy ten proces m.in. 
poprzez dopuszczenie nowych operatorów transportu kolejowego do korzy-
stania z infrastruktury kolejowej. Zarząd kolei (zarządca infrastruktury) jako 
naturalny monopolista wymaga nadzoru w zakresie maksymalnego wyelimi-
nowania negatywnych skutków dotyczących między innymi dyskryminacji 
przewoźników w dostępie do infrastruktury kolejowej.  
Przesłanką słuszności dokonania regionalizacji jest przekonanie, że 
podejmowanie decyzji jak najbliżej miejsca realizacji, najszybciej doprowadzi 
                                                     
15 www.mpips.gov.pl,  Ministerstwo Gospodarki, Pracy i Polityki Społecznej, Biuro Prasy i Infor-
macji.  
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do właściwego podziału zadań przewozowych odpowiadających rzeczywi-
stym potrzebom lokalnej społeczności, racjonalizacji kosztów. Regionalizacja 
przewozów pasażerskich polegać będzie na przekazaniu odpowiedzialności 
organizacyjnej i finansowej samorządom terytorialnym (według zasady „płaci 
zamawiający”). 
Istotnym elementem mającym wpływ na warunki konkurencji mię-
dzygałęziowej stają się opłaty za korzystanie z infrastruktury transportowej. 
Aby warunki konkurencji były wyrównane, opłaty powinny uwzględniać kosz-
ty zewnętrzne (zanieczyszczenie, wypadki komunikacyjne, hałas, zmiany 
klimatu). Opłaty za dostęp do infrastruktury są elementem ceny przewozo-
wej, która decyduje o wyborze danej gałęzi transportu. W pierwszym etapie 
opłaty będą pokrywały koszty operacyjne (utrzymania i zarządzania infra-
strukturą oraz kierowania ruchem), z jednoczesnym finansowaniem inwesty-
cji w linie kolejowe znaczenia państwowego przez budżet państwa. Docelo-
wo nakłady inwestycyjne będą miały swoje odzwierciedlenie w cenie 
dostępu do infrastruktury. Podobnie będzie z kosztami zewnętrznymi.  
Z uwagi na to, że koszty zewnętrzne transportu kolejowego są niższe niż 
samochodowego, będzie on w tym systemie promowany. 
Inwestycje w zakresie infrastruktury kolejowej mają zapewnić osią-
gnięcie na wytyczonych ciągach kolejowych minimalnej szybkości 160 km/h 
dla ruchu pasażerskiego i 120 km/h dla ruchu towarowego przy nacisku osi 
225 kN.  
Przez terytorium Polski przebiegają cztery priorytetowe europejskie koryta-
rze transportowe, które są w trakcie modernizacji. Są to: 
-  Korytarz16 I (Helsinki) Tallin–Ryga–Kowno–Warszawa, z odgałę-
zieniem z Rygi przez Kaliningrad do Gdańska (Via Hanzeatica), 
-  Korytarz II Berlin–Warszawa–Moskwa i dalej do Niżnego Nowo-
grodu, 
-  Korytarz III Berlin–Wrocław–Lwów i do Kijowa z odgałęzieniem  
z Drezna do Wrocławia, 
-  Korytarz IV Gdańsk przez Katowice do Žiliny na Słowacji z odga-
łęzieniami z Grudziądza do Poznania i z Katowic do Ostrawy  
i Brna. 
Na wniosek Polski dodano do listy korytarzy dwa kolejne szlaki: 
-  Korytarz ze Świnoujścia, przez Zieloną Górę do Czech (obecnie 
lansowany jako Środkowoeuropejski Korytarz Transportowy), 
-  Korytarz z Gdańska przez Warszawę do Odessy (Via Intermare). 
Inwestycje na liniach kolejowych międzynarodowego znaczenia były 
finansowane z budżetu państwa, z kredytów krajowych i międzynarodowych 
instytucji finansowych, ze środków pomocowych i ze środków własnych 
PKP, obecnie po przystąpieniu Polski do Unii Europejskiej z funduszy struk-
turalnych unijnych.  
Powołanie przez PKP S.A. spółek przewozowych do prowadzenia 
działalności w zakresie kolejowych przewozów pasażerskich oraz kolejo-
                                                     
16 www.exporter.pl/zarzadzanie/ue/7strat_transport.htm. 
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wych przewozów towarowych spowodowało, że każda z nich musi pracować 
na swój własny wizerunek i kreować go. 
 
Szanse i możliwości PKP w warunkach przystąpienia Polski  
do Unii Europejskiej oraz miejsce w systemie transportowym Europy  
 
Nie zważając na to, jak oceniamy polską politykę transportową  
w przeszłości, niezaprzeczalnym faktem jest, że istniejący układ torowy od-
znacza się dość dobrą jakością. Dowodem na to są linie kolejowe magistral-
ne i pierwszorzędne, zelektryfikowane, o zdolności przewozowej pozwalają-
cej na odciążenie sieci drogowej poprzez wprowadzenie transportu 
intermodalnego i bimodalnego.  
 Dopuszczenie do degradacji sieci kolejowej byłoby ogromnym mar-
notrawstwem. Natomiast zepchnięcie kolei na margines w podziale zadań 
przewozowych mogłoby doprowadzić do poważnych skutków społecznych 
spowodowanych gwałtownym wzrostem kosztów zewnętrznych transportu.  
Położenie Polski w centrum Europy powinno mieć znaczący wpływ 
na funkcjonowanie systemu transportowego kraju. Niestety interesy państw 
ościennych i tranzytowych są rozbieżne, co stanowi podstawową obecnie 
przyczynę braku jednomyślności państw Wspólnoty Europejskiej w kształto-
waniu polityki w systemie transportowym Europy. Właściwe wykorzystanie 
naturalnego położenia kraju powinno oddziaływać pozytywnie na jego rozwój 
gospodarczy i przynosić wymierne korzyści. 
Prowadzona obecnie niekontrolowana i nadmierna liberalizacja  
w transporcie bez właściwego obciążania przewoźników kosztami zewnętrz-
nymi może stworzyć poważne problemy społeczne spowodowane zatłocze-
niem dróg i degradacją środowiska naturalnego wraz z obniżeniem poziomu 
życia obywateli. Podjęcie właściwej decyzji co do kształtu sieci transportowej 
kraju jest bardzo trudne, gdyż struktura gałęziowa w przewozach pasażer-
skich, jak i towarowych krajów Europy Zachodniej jest różna od polskiej, co 
uniemożliwia sprawne zazębienie w jednolity i spójny system. 
Jednakże tendencje proekologiczne w UE dążą coraz wyraźniej do 
wzrostu roli transportu kolejowego i żeglugi śródlądowej uznając te gałęzie 
transportu za mniej uciążliwe dla środowiska naturalnego. 
Mając na uwadze nieuchronność dostosowania infrastruktury trans-
portowej kraju do standardów europejskich powinniśmy pamiętać, że nie na-
leży bezkrytycznie kopiować rozwiązań przyjętych w krajach zachodnich  
z uwagi na długi okres budowy i amortyzacji tej infrastruktury, bo w przypad-
ku zasadniczej zmiany w polityce transportowej UE ogromny wysiłek inwe-
stycyjny może pójść na marne. Pamiętać należy również, że walory państwa 
tranzytowego można wykorzystać tylko wtedy, gdy system transportowy bę-
dzie spójny z systemami transportowymi wszystkich sąsiadów. W przypadku 
naszego kraju są to przede wszystkim sąsiedzi wschodni, gdzie infrastruktu-
rę transportu kolejowego charakteryzuje inna szerokość toru, a udział trans-
portu kolejowego w strukturze przewozów podobnie jak w naszym jest dość 
wysoki. 
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Ważnym wyzwaniem jest fakt, iż po przemianach w Europie Środ-
kowowschodniej obecnie Polska graniczy z siedmioma krajami; Białorusią, 
Czechami, Litwą, Niemcami, Ukrainą, Rosją (obwód kaliningradzki) i Słowa-
cją. Współpraca gospodarcza ze wszystkimi tymi krajami pozwoliła na uru-
chomienie wielu tras granicznych nieczynnych od 1945 roku.17 
Obecnie funkcjonują w Polsce następujące przejścia graniczne: 
•  z Rosją - trzy przejścia graniczne; jedno towarowo-osobowe 
(Braniewo-Momonowo) i dwa towarowe (Skandawa-Żelezno-
dorożnyj i Bartoszyce -Bagrationowsk), 
•  z Litwą -  jedno przejście graniczne (Trakiszki-Sestokai), 
•  z Białorusią - pięć przejść granicznych; trzy pasażersko-towaro- 
we (Kuźnica Białostocka-Łosośna, Czeremcha-Wysoko Litowsk  
i Terespol-Brześć) i dwa towarowe (Zubki Białostockie-Biriesto- 
wica i Siemianówka-Świsłocz), 
•  z Ukrainą - pięć przejść granicznych; trzy pasażersko-towarowe 
(Medyka-Mostika, Krościenko-Starżawa i Hrebenne-Rawa Ru-
ska) oraz dwa towarowe (Drohusk-Jagodzin i na LHS Hrubie-
szów-Izow),  
• ze Słowacją - trzy przejścia graniczne towarowo-osobowe (Mu-
szyna-Plaveć, Zwardoń-Skalite, Łupków-Meddzilaborce), 
•  z Czechami - osiem przejść granicznych; pięć towarowo-pasażer- 
skich (Zebrzydowice-Petrovice k. Karwiny, Cieszyn-Czeski Cie-
szyn, Chałupki-Bohumin, Międzylesie-Lichkov, Mieroszów-Mezi- 
mesti) oraz trzy towarowe (Głuchołazy-Mikulovice, Lubawka- 
-Kralovec, Zawidów-Frydland), 
•  z Niemcami - osiem przejść granicznych; siedem towarowo- 
-osobowych (Kunowice-Frankfurt nad Odrą, Zgorzelec-Gorlitz, 
Zasieki-Forst, Gubin-Guben, Kostrzyn-Kietz, Szczecin Gumień-
ce-Grambow/Tantow) i jedno w ruchu towarowym (Bielawa Dol-
na-Horka). 
Ważnym atutem jest również posiadanie przez Polskę dostępu do 
Morza Bałtyckiego z dobrze rozwiniętymi portami morskimi, połączonymi  
z resztą kraju rozbudowaną siecią kolejową. 
Dobre położenie geograficzne naszego kraju stwarza w sumie duże 
możliwości uzyskiwania korzyści z tranzytu towarów w kierunku wschód – 
zachód, jak i północ - południe. Uzyskanie korzyści ze wspomnianego tran-
zytu będzie wiązało się z koniecznością poddania się transportu kolejowego 
silnej konkurencji międzygałęziowej z transportem samochodowym, jak rów-
nież wewnątrzgałęziowej z kolejami innych krajów.  
Obecny stan sieci kolejowej, jak i jej gęstość, pozwala jeszcze na 
sprawny transport we wszystkich kierunkach, tylko coraz wyższe wymagania 
stawiane przewoźnikom, powodują konieczność stałych przedsięwzięć mo-
dernizacyjnych, a także inwestycyjnych.18  
 
                                                     
17 Ibidem, s. 32-35. 
18 Ibidem, s. 36-40. 
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Podsumowanie 
 
Badania wskazują, że kolej może być konkurencyjnym środkiem trans-
portu, zarówno dla transportu samochodowego, jak i lotniczego. Wprowadzenie 
przez zarządy kolejowe przewozów szybkich, o wysokim standardzie wymaga 
dużych nakładów inwestycyjnych związanych z: 
-  koniecznością budowy nowych linii przystosowanych do wysokich 
prędkości, 
-  stosowaniem nowoczesnego taboru, 
-  wyposażeniem linii w nowoczesne urządzenia sterowania i kiero-
wania ruchem kolejowym. 
Ponieważ obecna sytuacja finansowa PKP nie pozwala na wprowa-
dzenie na szeroką skalę nowych rozwiązań technicznych, poprawa jakości 
usług w przewozach pasażerskich może być obecnie realizowana drogą 
wprowadzenia zmian w organizacji kolejowych przewozów pasażerskich lub 
związana jest ze specjalizacją pociągów do obsługi różnych potrzeb przewo-
zowych.  
Doskonalenie jakości usług transportowych jest procesem, który 
wymaga wielu zabiegów technicznych, technologicznych, organizacyjnych  
i finansowych, a ponadto wdrożenia specjalnego systemu kontroli jakości, 
który dostarczałby na bieżąco informacji o poziomie świadczonych usług  
i postulowanych przez klientów zmianach. Początkiem procesu doskonale-
nia jakości jest działalność związana z planowaniem jakości, a także usta-
leniem wzorca jakości. Lepszy obraz procesu przewozowego może za-
pewnić wdrożenie systemu kontroli jakości, który pozwoli wychwycić  
w poszczególnych fazach te elementy i te grupy pracowników, które pono-
szą winę za obniżenie poziomu jakości. Ujawnienie krytycznych – w odnie-
sieniu do jakości - pociągów, odcinków linii i elementów technologii powinno 
być jednym z elementów walki o lepszą jakość, którą można wykorzystywać 
jako mechanizm doskonalenia przewozów. Doświadczenia z wdrożenia 
systemów kontroli jakości w innych przedsiębiorstwach wskazują na to, 
że od momentu wdrożenia systemu, problemami jakości, w tym przede 
wszystkim doskonaleniem przewozów, zainteresowani będą pracownicy na 
wszystkich szczeblach struktury organizacyjnej zarządu kolejowego. 
Poprawa działania kolei jest niezbędnym składnikiem rozwiązania 
problemów komunikacyjnych w wielkich aglomeracjach. Ingerencja w rynek 
jest w tym wypadku konieczna. Na zwykłych drogach międzymiastowych 
opłata akcyzowa (w paliwie) przenosi na użytkownika samochodu koszty 
zewnętrzne tego środka komunikacji. W centrach miast rzeczywiste koszty 
budowy i utrzymania infrastruktury nie są adekwatne do opłat ponoszonych 
przez użytkowników pojazdów.  
Polityka transportowa państwa powinna więc umożliwić zarządom 
miast takie zarządzanie ruchem, które pozwala uwidocznić koszty infrastruk-
tury śródmiejskiej (płatne parkowanie, opłaty za wjazd do stref szczególnie 
zatłoczonych, możliwość wyciszenia ruchu w centrach), jak również zainte-
resowanie pasażera komunikacją zbiorową. Na tym tle kolej może być sku-
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tecznym i tanim rozwiązaniem zwłaszcza tam, gdzie linie przebiegają przez 
centra miast, jak w Warszawie, na Górnym Śląsku lub w Trójmieście. Zinte-
growanie kolei z systemem miejskim wymaga wprowadzenia wspólnej taryfy 
z transportem komunalnym, ale także czasowego skomunikowania z auto-
busem lub tramwajem, zapewnienia bezpiecznego parkingu dla samochodu 
lub roweru w pobliżu stacji (przystanku podmiejskich pociągów), regularnego 
i dość częstego kursowania pociągów, a także poprawy czystości i zapew-
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